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© Vorrichtung zum Festhalten elnes Fahrzeuges an einer Rampe. 



© Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Fest- 
halten eines Fahrzeugs an einer Laderampe, umfas- 
send ein Gehause (3), in dem ein urn eine Achse (5) 
vertikal drehbarer Haken (4) gelagert ist, der in Rich- 
tung hintere Deckplatte (15) mit einem Zugkabel (8) 
und In Richtung vordere Deckplatte (13) mit einer 
Verriegelungsvorrichtung verbunden ist, sowie eine 
Antrlebsvorrichtung (16) hierfur, die Ober eine FUh- 



rungsstange (10) und StUtzplatten (11) und (12) mit 
dem Haken (4) in Verbindung stent 
Die Vorrichtung Ist geeignet fUr Fahrzeuge mit ei- 
nem Unterfahrschutz Oder sonstigen Befestigungs- 
mitteln sowie auch fUr Fahrzeuge mit Ladebordwan- 
den, und kann darUberhinaus auch zum Blockieren 
der Rader eines Fahrzeugs genutzt werden. 
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Gegenstand der Erfindung ist eine Vorrichtung 
zum Festhalten eines Fahrzeuges an einer Lader- 
ampe, welche nach dem Andocken wirksam wird 
und so unbeabsichtigtes Wegrollen oder zu fruhes 
Wegfahren des Fahrzeuges wahrend des Verlade- 
vorganges verhindert, sowie nach Beendigung des 
Verladevorganges das Fahrzeug wieder freigibt. 

Die meisten Fahrzeuge, die im europaischen 
Raum zu Transportzwecken be- und entladen wer- 
den, weisen einen Unterfahrschutz auf, der in Euro- 
pa aufgrund entsprechender Richtlinien bestimmten 
Erfordernissen genugen mu/3: 

a) er darf einen maximalen Abstand, von der 
RQckseite des Aufbaus gemessen, nicht Uber- 
schreiten, 

b) er darf eine maximale Hone vom Boden aus 
gemessen nicht uberschreiten, 

c) er mu/3 einer bestimmten Zug- b2w. Druck- 
kraft widerstehen. 

Diese Erfordernisse sind auch bei der Kon- 
struktion von Haltevorrichtungen zu beachten, wel- 
che an dem Unterfahrschutz befestigt werden sol- 
len. Hinzu kommt, da/? solche Haitesysteme auch 
vom eventuellen Vorhandensein von Ladebordwan- 
den der vorgenannten Fahrzeuge beeinflutft wer- 
den. 

. Gerade in dieser Hinsicht haben bisher be- 
kannte Systeme, wie z.B. das in der EP-B 0 012 
386 beschriebene, den Nachteil, da/5 sie fur Fahr- 
zeuge mit Ladebordwanden nicht geeignet sind. 
Denn sie weisen entweder eine so grofte Bauhohe 
auf, da/3 die fur die Unterfahrbarkeit gemachte Aus- 
sparung zu klein ist, oder die Systeme sind linter 
einer Ladebrucke an der Rampenvorderseite befe- 
stigt und sind somit ein Hindemis fUr die Ladebord- 
wande, die in die Aussparung geschoben werden 
sollen. Ausfuhrungen wie im obengenannten Patent 
sind daher fur Europa meistens ungeeignet, da 
durch die hohe Anzahl von Fahrzeugen mit Lade- 
bordwanden die meisten Oberladebrucken freitra- 
gend ausgefOhrt sind, also keine Betonrampe fur 
eine Befestigung zur Verfugung steht. 

Amerikanische Systeme weisen den Nachteil 
auf, daB ihr Verstellbereich nur sehr gering ist. In 
Europa darf der Unterfahrschutz maximal 450 mm 
vom hinteren Ende des~Fahrzeugs entfernt sein, so 
dafl sich die Verstellbarkeit der Haltevorrichtungen 
ebenfalts in dieser Gro/tenordnung bewegen mui3. 
Bestehende amerikanische Losungen decken je- 
doch meist nur die Halfte dieses Bereichs ab. 

Ziel voriiegender Erfindung ist daher die Bereit- 
stellung einer Vorrichtung zum Festhalten eines 
Fahrzeugs an einer Rampe, die fur moglichst viele 
Fahrzeugtypen und auch fUr Ram pen mit freitra- 
genden UberladebrUcken, die Aussparungen zum 
Einschieben von Fahrzeugladebordwanden aufwei- 
sen, geeignet ist. Die Vorrichtung soil ferner leicht 
montierbar sein, keine besonderen baulichen Mafi- 



nahmen erfordern und die "Schnittstelle Rampe" 
sicher machen. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgem&fl gelost 
durch eine Vorrichtung, umfassend ein niedriges 
5 Gehause (3), einen darin befindlichen drehbaren 
Haken (4), eine Antriebs- sowie eine Verriegelungs- 
vorrichtung hierfur. die so konstruiert sind, dai3 
auch Fahrzeuge mit Ladebordwanden leicht arre- 
tiert werden konnen. 
70 Die Erfindung und besondere Ausgestaltungen 

derselben werden anhand der nachfoigenden Abbil- 
dungen naher erlautert. 

Dabei zeigt 

Figur 1 eine Vorderansicht und einen Langs- 
75 schnitt entlang der Linie A-A des Systems vor 
einer Rampe mit OberladebrUcke, 
Figur 2 einen Langsschnitt durch das System in 
Ruhestellung, 

Figur 3 einen Langsschnitt durch das System, 

20 wenn das Fahrzeug vor der Rampe steht und 
das Haltesystem in Wirksteilung gebracht wird, 
und st 
Figur 4 einen Langsschnitt durch das System, 
wenn es sich in Wirksteilung befindet. 

25 Figur 1 zeigt eine Rampe (1), in der eine 

OberladebrUcke eingebaut sein kann. Bei freitra- 
genden OberiadebrOcken ist der Raum (38) unter 
der OberladebrUcke (39) offen. In diesen Raum 
werden die an den Fahrzeugen eventuell ange- 

30 brachten Ladebordwande geschoben. Vor der 
Rampe (1) ist auf dem Rampenboden (2) ein Ge- 
hause (3), welches vorzugsweise rechteckig oder 
trapezformig und beispielsweise aus Stahl oder 
Kunststoff ist, mit Befestigungen (24) im Boden (2) 

3$ verankert Der Haken (4) halt einen Unterfahrschutz 
(37) fest, der sich im Bereich (a) auf Hohe (h) vom 
Rampenboden aus vor der Rampe befindet. Der 
Unterfahrschutz kann dabei nicht weniger als Ab- 
stand (b) von der Rampe entfernt sein, da sich der 

40 Abstand (b) aus der Dicke der Anprallpuffer (4Q) 
und der minimafen Breite des Unterfahrschutzes 
(37) errechnet und der La'nge der hinteren Abdeck- 
platte (15) der erftndungsgemSBen Vorrichtung ent : 
spricht Das Gehause (3) ist nledrig gebaut, da 

45 seine Hohe (y) maflgebend dafQr ist, ob Ladebord- 
wande noch Uber das Gehause (3) der Haltekoh- 
struktion hinweg in die eventuell vorhandene Lade- 
bordwandSffnung (38) eingeschoben werden kon- 
nen. Die maximale H6he (y) betragt vorzugsweise 

so etwa 200 mm. Vor dem Gehause (3) kann ge- 
wunschtenfalls zum Schutz desselben eine SchrS- 
ge (41) angebracht sein, die Beschadigungen beim 
Andocken mit abgesenkten Ladebordwanden ver- 
hindert. 

55 Urn optimale Sicherheit zu gewShrleisten, kann 

das System zusatzlich mit einer optischen Uchtan- 
lage, wie beispielsweise einer rot-grtlnen Ampel 
au/3erhalb des Laderaums und einer rot-orange- 
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grUnen Ampel innerhalb des Laderaums, ausgestat- 
tet sein. 

Die Steuerung des Hakenantriebes sowie der 
Ampeln erfolgt von einem Steuerkasten aus. Bedie- 
nung erfolgt durch das Betatigen von Schaltern 
und Tastern. Die Schalter konnen vorzugsweise 
Endschalter bzw. Naherungsschalter sein. 

Der gesamte Ladevorgang verlauft dann wie 
folgt: 

Haken (4) befindet sich in waagrechter Ruhestel- 
lung im Gehause (3), die Ampel in der Haile tst rot, 
so dafl nicht geladen werden kann. Die Ampel 
aufien zeigt grun an, das ankommende Fahrzeug 
kann rUckwarts an die Rampe (1) heranfahren. Das 
Rampenpersonal betatigt den Haken (4) Ober ent- 
sprechende elektrische Mittel.wobei die Ampel au- 
flen auf rot schaltet, wahrend die Ampel im Lade- 
raum ebenfalls rot aufleuchtet, Haken (4) dreht nun 
in vertikale Stellung und wird automatisch in Rich- 
tung Rampe gegen den Unterfahrschutz (37) ge- 
schoben. Sobald dieser erreicht ist, ist das Fahr- 
zeug verriegelt Es kann nicht mehr wegrollen Oder 
wegfahren. Die Ampel innen zeigt jetzt grUn, der 
Ladevorgang kann beginnen, die Ampel au/ten 
bleibt rot. 

Nach Beendigung des Veriadevorgangs wird 
der Haken (4), durch Betatigung entsprechender 
elektrischer Mittel durch das Rampenpersonal wie- 
der automatisch entriegelt. Gleichzeitig springt in- 
nen die Ampel wieder auf rot, au/ten bleibt sie 
soiange rot, bis sich der Haken (4) wieder in hori- 
zontaler Ruhestellung befindet. Dann springt die 
Ampel au/ten wieder auf grun, das Fahrzeug kann 
die Rampe (1) nun wieder verlassen. 

Bei Fahrzeugen, welche keinen geeigneten Un- 
terfahrschutz aufweisen, entsteht folgende Situa- 
tion: 

Die Ampel innen ist rot und auften grun. Das Fahr- 
zeug kann an die Rampe (1) heranfahren. Das 
Rampenpersonal betatigt wieder mittels Knopf- 
druck den noch im Ruhestand befindlichen Haken 
(4), die Ampel au/ten springt auf rot, innen bleibt 
sie auf rot. Der Haken (4) erreicht die -vertikale 
Stellung und fahrt dann in dieser Stellung den 
gesamten Bereich (a) Richtung Rampe. Hat er sei- 
ne Endstellung erreicht, schaltet die Ampel in der 
Halle auf oranges Blinklicht. Das Rampenpersonal 
weifl, daJ3 nun keine Sicherung des Fahrzeuges 
vorliegt. Dann wird bewuflt manuell ein Bypass 
betatigt, der den Haken (4) wieder in Ruhestellung 
fahrt. Befindet sich Haken (4) nun in Ruhestellung, 
schaltet die Ampel innen auf oranges Dauerlicht 
und die Au/tenampel bleibt rot. Nun kann ein 
"ungesicherter Ladevorgang" stattinden. 
Ist dieser beendet, wird die Ausgangstellung der 
Ampeln (innen rot und au/ten grun) durch Betati- 
gung des elektrischen Mittels durch das Rampen- 
personal wieder eingestellt. Das Fahrzeug kann so- 



dann die Rampe wieder verlassen. 

Wie hieraus ersichtlfch ist, weist der Schaltka- 
sten zur Steuerung vorzugsweise drei grundlegen- 
de Bedienungsschalter auf, und zwar 

5 "Verriegelung", Entriegelung" und "Bypass fOr un- 
gesichertes Laden 0 . Alle weiteren Schaltungen und 
Bewegungen laufen dann automatisch ab. 

Es ist natUrlich auch mSgllch, andere Schaltun- 
gen in Komblnation anzuwenden. So kann bei- 

w spielsweise die UberladebrUcke (39) erst dann ein- 
gesetzt werden, wenn Haken (4) das Fahrzeug fest- 
halt und dieser erst dann wieder gelost werden 
kann, wenn sich die Oberladebrtlcke (39) wieder in 
Ruhestellung befindet. 

is Der Mechanismus der erfindungsgemaflen Hal- 
tevorrichtung ist in den Figuren 2-4 dargestellt und 
wird nachfolgend erlSutert: 

Wie in Figur 2 dargestellt, befindet sich der Haken 
(4) der erfindungsgemaflen Vorrichtung in der 

20 Ausgangs- oder Ruhestellung horizontal im Gehau- 
se (3) und grenzt dabei an die vordere Abdeckplat- 
te (13) des Gehauses (3) an. Das Fahrzeug fahrt 
ruckwarts an Rampe (1) heran. Der Unterfahrschutz 
(37), oder sonstige Befestigungsmittel, des Fahr- 

25 zeugs befindet sich auf HcJhe (h) im Bereich (a) vor 
Rampe (1). 

Der Haken (4) ist mit der Achse (5) zwischen 
der oberen HakenfOhrung (20) und der unteren 
Hakenfuhrung (21) gelagert. Die Achse (5) lagert 
30 weiterhin drehbar in einem Rohr (6), an dem in 
Richtung vordere Deckplatte (13) eine Zahnstange 
(7) mit einer Verriegelungsvorrichtung befestigt ist. 
In Richtung hintere Deckplatte (15) ist das Rohr (6) 
mit einem Zugkabe! (8) verbunden, das Ober Urn- . 
35 lenkrollen (17) bis zum Gehauserand und anschlie- 
/tend in Richtung vordere Deckplatte (1 3) Qber ein, 
Spannelement (18) verlauft und in Widerlager (19) 
des Gehauses (3) befestigt ist. Das Spannelement 
(1 8) ist vorzugsweise eine Feder mit linearer Kraft- 
40 verteilung. 

Die Verriegelungsvorrichtung der Zahnstange 
(7) besteht aus drei Teilen. Teil 1 besteht aus 
einem Arm (33) und einem hierzu etwa vertikal 
angeordneten Riegel (35), die beide fest verbunden 
45 sind und urn die Achse (32) drehen konnen. Teil 2 
ist ein Arm (31), der vertikal einerseits mit dem 
Arm (33) Uber Achse (43) verbunden ist, wobei 
diese Verbindung einen Spielraum aufweist. Vor- 
zugsweise ist dieser Spielraum ein Lang loch. Ande- 
50 rerseits ist der Arm (31) Ober Achse (42) mit dem 
drehbaren Arm (28), vorzugsweise Uber ein Rund- 
loch, verbunden. Arm (28) ist ein Teil des dritten 
Teils der Verriegelungsvorrichtung. Dieser dritte 
Teil stellt den Bedienungsarm des gesamten Me- 
ss chanismus dar und besteht aus einem urn die 
Achse (27) drehbaren Arm (28), der an seinerri 
unteren Ende Uber ein Federeiement (29) mit dem 
Widerlager (30) des GehSuses (3) verbunden ist. 
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Teil 1 (Riegel (35)) ist uber die Achse (43) mit Teil 
2 (Arm (31)) und dieser wiederum uber Achse (42) 
mit Teil 3 (Bedienungsarm) verbunden. Das Riegel- 
element kann vorzugsweise zur UnterstUtzung des 
Riegels (35) eln Federelement (34) aufwetsen, des- 
sen Federkraft jedoch so klein sein mu/3, da/3 es 
die Wirkung des Bedienungsarms (28) mit Feder- 
element (29) nicht beeinfluflt. 

Die erfindungsgemafle Vorrichtung weist wei- 
terhin eine unter dem Haken (4) befindliche An- 
triebsvorrichtung (16) fur den Haken (4) auf, die mit 
der entsprechenden Befestigung (9) verbunden ist. 
Die Befestigung (9) ist ihrerseits uber die FUh- 
rungsstange (10) mit der vorderen Stutzplatte (11) 
verbunden und weist weiterhin eine untere und 
eine obere FUhrung (25,26) auf. In Ruhestellung 
befindet sich uber der Stutzplatte (11) eine zweite 
Stutzplatte (12) auf der Fuhrung (23). StUtzplatten 
(11) und (12) weisen weiterhin eine untere StUtz- 
plattenfUhrung (22) auf. 

Die FUhrungsstange (10) besitzt ferner einen 
hier nicht dargestellten Mitnehmer fur die Stutzplat- 
te (12). 

in Ruhestellung, wenn sich also der Haken (4) 
horizontal im Gehause (3) befindet, liegen die 
StUtzplatten (11) und (12) ubereinander auf der 
RuhestandsfUhrung (23). Antrieb (16) befindet sich 
dann in Nullstellung. Vorzugsweise wird hierbei ein 
elektro-hydraulisch, elektrisch Oder ein pneuma- 
tisch betatigter Zyiinder gewahlt, der bei Ruhestel- 
lung des Hakens (4) ganz eingefahren ist. Das 
Spannelement (18) ist zu diesem Zeitpunkt ent- 
spannt. Das Spannelement (29) zieht den Arm (28) 
in Richtung Widerlager (30), so da/3 der Arm (31) 
den Arm (33) in Richtung Rampe (1) bewegt und 
so den Riegel (35) aus dem Bereich der Zahnstan- 
ge (7) heraushebt, d.h. die Verriegelung ist offen. 

Der Antrieb bzw. Zyiinder (16) wird nun zum 
Ausschieben Uber bekannte 

elektrische/elektronische Mittel aktiviert und schiebt 
die Befestigung (9) auf den Arm (28) (vgl. Figur 3). 
Die vordere Stutzplatte (11) wird uber die FUh- 
rungsstange (10) mit von der Rampe (1) weggezo- 
gen. Der nicht dargestellte Mitnehmer zieht, sobald 
sich die Stutzplatte (11) auf Fuhrung (23) befindet, 
auch die Stutzplatte (12) mit. Stutzplatte (11) druckt 
gegen den Haken (4). Das dabei entstehende Dreh- 
moment dreht den Haken (4) in die vertikale Posi- 
tion. Die vordere Abdeckplatte (13) unterstutzt da- 
bei die Aufwartsbewegung des Hakens (4), da die 
Unterseite des Hakens (4) uber die Deckplatte (13) 
gleitet. Die Stutzplatte (11) schiebt somit den Ha- 
ken (4) nach vorne und dreht ihn gleichzeitig lang- 
sam vertikal. Dabei spannt das Zugkabei (8) das 
Spannelement (18) langsam und zieht es in Rich- 
tung Rampe (1). 

Schliefllich stoflt die Achse (5) des Hakens (4) 
gegen das Widerlager (36), und die Stutzplatte (11) 



dreht den Haken (4) in die vertikale Position. Der 
Antrieb bzw. Zyiinder (16) erreicht seine maximale 
Stellung. Die Befestigung (9) drUckt sodann den 
Bedienungsarm (28) in Richtung vordere Deckplat- 

5 te (14), das Zugelement (29) spannt sich, Arm (31) 
zieht Arm (33), eventuell unterstutzt durch eine 
Feder (34), ebenfaJIs in Richtung vordere Deckplat; 
te (14) und der Riegel (35) greift dann in die 
Zahnstange (7) (vgl. Flgur 4). 

ro Da der Haken (4) in vertikaler Position ist, zieht 
das Spannelement (18) jetzt Uber das Zugkabei (8) 
den Haken (4) in (x)-Richtung, und zwar so lange, 
bis Haken (4) den Unterfahrschutz des Fahrzeugs 
trifft, max. also Uber den Bereich (a). 

75 Der Haken (4) ist jetzt in Halteposition. 

Versucht das Fahrzeug wegzufahren, drUckt der 
Unterfahrschutz auf Ho he (h) gegen den Haken (4). 
Da die StUtzplatten (11) und (12) den gesamten 
FUhrungsbereich zwischen den Positionen (21 ) und 

20 (22) ausfUllen, kann der Haken (4) im gesamten 
Arbeitsbereich (a) nicht mehr in die horizontale 
Stellung zurUckgedreht werden. ZusStzlich verhin- 
dert der Riegel (35), dafl die Zahnstange (7) von 
der Rampe (1) wegbewegt wird. Das Fahrzeug wird 

25 also sicher vor der Rampe (1) gehalten, der Lade; 
betrieb kann jetzt stattfinden. 

ist der Ladebetrieb beendet, mu5 der Haken 
(4) wieder in Ruhestellung gefahren werden. 

Um auch dann, wenn das Fahrzeug den Haken 

30 (4) von der Rampe (1) wegdrUckt, ein storungsfrei- 
es Funktionieren zu gewahrleisten. weist Arm (31) 
im Punkt (43) einen Spielraum, vorzugsweise ein 
Lang loch, auf. DrUckt Zahnstange (7) mit groBer 
Kraft gegen Riegel (35). so neigt Arm (33) dazu, 

35 Richtung Rampe (1) zu drehen. Ware hier eine 
Verbindung (43) ohne Spielraum vorhanden, wUr- 
den die Spannungen Uber Arm (31) und (28) auch 
auf den Antrieb (16) Ubertragen. 

Dabei kbnnte das gesamte System verklem- 

40 men und nicht mehr ohne Kraftaufwand von au/ten 
gelost werden. 

Die Entriegelung nach beendetem Lagevor- 
gang wird wie folgt vorgenommen: 
Der Antrieb bzw. Zyiinder (16) fMhrt Richtung Ram- 

45 pe (1) wieder ein, die Befestigung (9) gibt Arm (28) 
wieder frei, Federelement (29) zieht Arm (28) und 
uber Arm (31) auch Arm (33) in Richtung Rampe 
(1), Riegel (35) hebt sich aus der Zahnstange (7). 
Die Befestigung (9) schiebt Uber FUhrungsstange 

so (10) die Stutzplatte (11) Uber FUhrung (23) in Rich- 
tung Rampe (1). Die Stutzplatte (11) schiebt erst 
Stutzplatte (12) Richtung Rampe (1), bis diese wie- 
der in Ruhestellung auf FUhrung (23) zu liegen 
kommt und schiebt sich dann Uber Stutzplatte (12) 

55 auch in Ruhestellung. Diese ist erreicht, wenn der 
Antrieb (16) ganz zurUckgenommen ist bzw. im 
Falle eines Zylinders ganz eingefahren ist. Da- 
durch, da/3 Haken (4) nicht mehr unterstutzt ist, fallt 
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er selbst durch Eigengewicht urn Achse (5) dre- 
hend in die horizontals Stellung. Das Spannele- 
ment (18) zieht den Haken (4) Uber das Zugkabef 
(8) in Ruhestellung, so da/J wieder die Ausgangssi- 
tuation gema/3 Rg. 2 entsteht. 

Die erfindungsgema/te Vorrichtung kann auch 
in den Boden (2) vor der Rampe (1) abgesenkt 
eingebaut werden und statt des Unterfahrschutzes 
(37) z.B. die Rader des Fahrzeugs blockieren. Dies 
ist durch Anpassung des Antriebs (16) moglich, der 
dann bevorzugt ein Kettenantrieb oder dergleichen 
sein kann. 

Der Haken (4) kann aus einem mechanisch 
bestandigen Material wie z.B. Kunststoff oder ein 
Stahltrager sein. 

Der Vorteil der erfindungsgema/ten Vorrichtung 
liegt darin, da/J auch Fahrzeuge mit Ladebordwan- 
den arretiert werden konnen, und durch besondere 
Ausgestaltungen optimaie Sicherheit hinsichtlich 
der zeitJichen Abfolge des Ladevorangs gegeben 
ist Weiterhin sind hierfur keine komplizierten, teu- 
ren Baumal3nahmen erforderlich. 

Die Vorrichtung kann zum Festhalten am Un- 
terfahrschutz oder ahnlichen Befestigungsmitteln 
an Fahrzeugen angewandt oder auch zum Blockie- 
ren von Radern benutzt werden, falls kein anderes 
Befestigungsmittel vorhanden ist. 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zum Festhalten eines Fahrzeugs 
an einer Laderampe, umfassend ein Gehause 
(3), einen Haken (4), eine Antriebsvorrichtung 
(16) sowie eine Verriegelungsvorrichtung hier- 
fUr, wobei 

1.1 der im Gehause (3) angeordnete Haken 
(4) mit einer Achse (5) zwischen einer obe- 
ren und einer unteren HakenfOhrung (20.21 ) 
vertikal drehbar gelagert und in vertikaler 
Position uber die Strecke (a) in Richtung 
Rampe (1) verschiebbar ist. wobei die Ach- 
se (5) weiterhin in einem Rohr (6) drehbar 
gelagert ist, welches in Richtung hintere 
Deckplatte (15) mit einem Zugkabel (8) und 
in Richtung vordere Deckplatte (13) mit ei- 
ner Verriegelungsvorrichtung verbunden ist, 

1.2 die Verriegelungsvorrichtung aus einer 
am Rohr (6) befestigten, horizontal verlau- 
fenden Zahnstange (7), einem etwa senk- 
recht hierzu angeordneten Arm (33) mit ei- 
nem damit etwa rechtwinkelig test verbun- 
denen Riegel (35) mit einer Drehachse (32), 
sowie einem uber Arm (31) mit dem Arm 
(33) verbundenen Hebelarm (28), der am 
unteren Ende Gber ein Federelement (29) 
mit dem Widerlager (30) des Gehauses (3) 
verbunden ist, besteht, wobei die Verbin- 
dung zwischen Arm (31) und Arm (33) urn 



die Achse (43) einen Spielraum aufweist, 
und Arm (31) und Arm (28) (Jber eine Achse 
(42) verbunden sind, und 

1.3 die Antriebsvorrichtung (16) fOr den Ha- 

5 ken (4) mit einer Befestigung (9) Uber die . 

FUhrungsstange (10) mit einer vorderen 
StOtzplatte (11) sowie einer weiteren StOtz- 
platte (12) verbunden ist, welchs beide Uber 
FUhrung (22) und (23) beweglich sind und 

w bei horizontaler Lage des Hakens (4) Ober- 

einander auf der FUhrung (23) und bei verti- 
kaler Lage des Hakens (4) nebeneinander 
zwischen den FUhrungen (21), (22) angeord- 
net sind, 

is und 

1.4 das Zugkabel (8) oberhalb der StOtzpiat- 
ten (11) und (12) in Richtung hintere Deck- 
platte (15) Uber Umlenkrollen (17) zurUck in 
Richtung vordere Deckplatte (13) verlauft 

20 und Uber ein Spannelement (18) im Wider- 

lager (19) des Gehauses (3) befestigt ist. 

2. Vorrichtung gemS/* Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, da/5 die Verriegelung in Arm (31) 

25 ein Langloch als Spielraum aufweist. 

3. Vorrichtung gemSB Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, dafl der Haken (4) aus 
Kunststoff oder ein Stahltrager ist 

30 

4. Vorrichtug gema/3 einem der AnsprUche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, da/3 die Antriebs- 
vorrichtung (16) ein elektro-hydraulisch, ein 
elektrisch oder ein pneumatisch betatigter Zy- 

35 Tinder oder ein Kettenantrieb ist. 

5. Vorrichtung gemMfl einem der AnsprUche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, da/3 das Gehause 
(3) rechteckig oder trapezfdrmig ist. 

40 

6. Vorrichtung gema/3 einem der AnsprUche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, da/3 das Geha'use 
(3) mit Befestigungen (24) im Boden verankert 

ist. 

45 

7. Vorrichtung gemSfi einem der AnsprUche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, da/3 der Riegel 
(35) zusatzlich ein Federelement (34) geringer 
Federkraft aufweist. 

50 

8. Vorrichtung gema/3 einem der AnsprUche 1 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, dai3 das Spannele- 
ment (18) eine Feder mit linearer Kraftvertei- 
lung ist. 

55 

9. Vorrichtung gema/3 einem der AnsprUche 1-8, 
dadurch gekennzeichnet, da/J sie zusatzlich 
eine Schaitung mit optischen Lichtzeichen auf- 
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weist. 

10. Vorrichtung gemafl einem der Anspruche 1-9, 
dadurch gekennzeichnet, da/3 die Hone (y) des 
Gehauses (3) maximal 200 mm betragt. 5 

11. Vorrichtung gematf einem der AnsprUche 1-10, 
dadurch gekennzeichnet, dafl das Gehause (3) 
aus Stahl ist. 

w 

12. Vorrichtung gema/J einem der Anspruche 1-11, 
dadurch gekennzeichnet, da/3 die Schaltung 
der Ampeln Liber in Gehause (3) eingebaute 
Endschalter bzw. Naherungsschalter erfolgt. 

75 

13. Vorrichtung gema/J einem der Anspruche 1-12, 
dadurch gekennzeichnet, da& der Schaitkasten 
zur Steuerung drei grundlegende Bedienungs- 
schalter aufweist, und zwar "Verriegeln", 
"Entriegeln" und "Bypass fur ungesichertes 20 
Laden", alle weiteren Schaltungen und Bewe- 
gungen automatisch ablaufen. 



25 
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